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Dans l’impossibilité d’expliquer par des projections graphiques toutes les difficultés 
que présentent les côtes , et par les mêmes motifs qui rendent une carte nécessaire 
à l’intelligence d*un texte, j'aurais produit une œuvre très-incomplète en ne donnant 
qu’un simple Atlas des phares; j’espère qu’on approuvera le texte complémentaire <|ue 
je joins ici, comme utile à remplir les lacunes, les doutes, que les cartes seules pourraient 
laisser dans l’esprit des navigateurs ou des géographes. 
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i Si MAJESTÉ FREDERIC-GUILLAUME IV, 


ROI DE PRDSSE, 


SIRE, 


l,a grande extension donnée au commerce maritime de la Prusse sous le règne de l’au- 
guste prédécesseur de Votre Majesté, qui a motivé la reconnaissance hydrographique des 
côtes prussiennes (dont les résultats ont été publiés par les soins de votre gouvernement, 
en une série de cartes encore inconnues parmi nous); et surtout l'établissement de lu 
ligne des phares qui a perfectionné encore cette navigation, sont autant de bienfaits 
auxquels les marins de toutes les nations doivent les plus grands avantages et la sécurité. 

C’est pour assurer ces bienfaits, Sire, que j’ai fait connaître les belles cartes de la Prusse 
maritime, en les reproduisant dans mon atlas; et cette traduction ne pourra également 
qu'être avantageuse aux villes maritimes de la Prusse, par les facilités qu’il y aura à les visiter. 

Je serai heureux , Sire, si ces efforts peuvent mériter l’approbation de Votre Majesté. 

Je suis avec le plus profond respect, 


S[KK , 


de Votre Majesté, 

le très-humble et très-dévoué serviteur, 


COU LIER. 
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INSTRUCTIONS 


POUR LA 

NAVIGATION DES COTES DE LA PRISSE, 

SUR LA MER BALTIQUE. 


Avla préalable. 


Les directions sont généralement rapportées au méridien vrai dans Us instructions suivantes , à moins que le 

contraire ne soit indiqué. 


Eclairage des porta et des côte*. 

Cet éclairage, établi avec la plu9 grande régularité depuis quelques années, favorise grandement 
la navigation importante du littoral de la Prusse, particulièrement celle des baies de Dauzig et de 
Lubeck, que j’ai comprise ici par suite de sa position géographique. 

Il subdivise celte section comme suit : 


Instructions et couverture. 5 

Carte générale quadruple 4 

Cartes ou plans particuliers 11 

Nombre de feuilles 20 


Ces pièces sont, 1° la carte générale; 2° Memcl ; 3* Brusterort; 4° Pillau; 5* Hela et Rixhoft; 
6° Neufarhwasser; 7® Jershoft; 8° Griefswaldoe et Swinemunde; 0° Arcona; 10'* Warnernunde ; 
11° Wisinar et 12° Travemunde. 

Les côtes éclairées par ces établissements n’étant pas toujours praticables par rapport aux glaces , 
leurs feux ne sont pas entretenus constamment pendant l'hiver ; niais aussitôt que cette navigation 
devient libre, ils le sont avec la plus grande régularité , du coucher au lever du soleil. 

Deux phares existaient autrefois à rentrée du chenal de Stralsund , l’un sur l’extrémité S. de Pile 
Hidden-Oc , l'autre sur le récif Werder, vis-à-vis l'un de l’autre et sur la même latitude. Mais ce 
chenal étant devenu impraticable sans le secours des pilotes, ces feux ont cessé d’étre entretenus. 

D’autres fanaux ont encore été supprimés comme inutiles, sur plusieurs points, et il n’existe 
plus que ceux entretenus par le gouvernement, aux localités ci-dessus dénommées. 

Ile marque* particulière* *«r quelque* phare* de la Pruue. 

Jershoft. Ce phare est formé par quinze réflecteurs paraboliques, fixés sur un axe vertical en 
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groupes de cinq, de manière qu’à chaque révolution de l’axe, il se produit une altération de lu- 
mière et d’obscurité dans les proportions de 7 à 5. L’observateur ne jouit de l’intensité complète 
qu’au moment où l’axe du réflecteur parabolique devient visible. 

Le mouvement de l’appareil est réglé de manière à faire une révolution entière en 6' de temps ; la 
lumière est donc visible dans toutes les directions de la mer pendant à peu prés 70" et invisible ]>en- 
dant 50". 

Par ces différences dans les temps, mais particulièrement jpar la période de 6' que l’appareil met 
à achever une révolution complète, ce feu se distingue facilement de ceux de Hela et u 'Arcona , 
sans qu’aucune confusion soit à craindre. 

Le feu est élevé de 48 ra au-dessus de la mer, ce qui le rend visible à 18 milles du large, de l’E. 
N. £. au S. O. en passant par le N. et l’O. Cependant dans la baie de Stolpemunde , il est caché par 
les dunes intermédiaires du lac Vi etziger. 

Datizig . Le feu de la balise à l’extrémité de la jetée E. du Neujahrxvasser, a été converti de- 
puis peu en fanal régulier, allumé toutes les nuits du coucher au lever suivant du soleil. 11 est à 
1505“ N. (du compas) du grand phare; son feu est élevé de 13 m 25 au-dessus de la mer et se voit de 
tout l’horizon de la mer, à 9 et 12 milles de distance. 

/ Irusterort. Le projet du gouvernement a été de remplacer les deux feux de faible portée, par un 
phare unique de grande étendue ; il est probable même qu’il est déjà exécuté, bien que les journaux 
de l’Europe occidentale n’en aient pas parlé. 

Dfü plana et carte* de cette 11 y raison. 

Les plans des ports de la Prusse appartiennent tous au beau travail hydrographique que le gouver- 
nement a fait exécuter en 1833; il n’y a à excepter que ceux de Memete t de PiUau , copiés sur des 
pièces que les chambres des pilotes ont publiées depuis vingt ans , lesquels , attendu les changements 
survenus par les constructions nouvelles, n’offrent peut-être plus l’ensemble de ces ports avec toute la 
fidélité désirable ; cependant comme ces altérations n’ont été que des augmentations qui n’ont affecté 
ni leurs entrées ni les éléments de leurs positions, les marins intelligents sauront toujours mettre ces 
plans à profit et s’en servir comme s’ils avaient atteint la perfection, en suivant les instructions par- 
ticulières qui sont données ci-après. 

De» positions BtOfriiphiquet. 

Quelques différences notables avaient été signalées par les auteurs au sujet des positions géogra- 
phiques; et même actuellement, en rapprochant les divers éléments donnés, il semblerait qu’il 
en existe encore sur quelques points, ou du moins qu’il y a lieu d’y revenir. Cette livraison repro- 
duisant une partie de Y Atlas prussien , les éléments doivent en être adoptés avec une entière con- 
fiance; ils résultent d’expéditions chronométriques et d’observations astronomiques qui mettent de 
côté tous les doutes qu’on pourrait avoir. 


Memcl , le fanal 

55° 

43' 

43" 

N. — 

18° 

45' 

48" E. 

Brusterort, id. 

54 

57 

39 

— 

17 

38 

45 

Pillau, le phare 
Danzig, id. 

54 

38 

23 

— 

17 

33 

37 

54 

24 

15 

— 

IG 

19 

51 

Hela , id. 

54 

36 

4 

— 

16 

28 

47 

Rixhoft , id. 

54 

40 

53 

— 

16 

0 

11 

Jershoft, id. 

54 

32 

29 

— 

H 

12 

33 

Swinemunde, id. 

53 

55 

58 

— 

1t 

56 

39 

Arcona , id. 

54 

40 

54 

— 

11 

5 

51 

Warnemunde, id. 

54 

10 

15 

— 

9 

45 

3 

Travemunde, id. 

53 

57 

40 

— 

8 

32 

34 

Lubeck, Sainte-Marie 

53 

52 

6 

— 

8 

20 

48 


De la variation de la bouaaole. 

11 est à regretter que le bel Atlas prussien , exécuté avec tous les soins que l’on pouvait attendre 
des astronomes et des professeurs qui en ont dirigé les opérations, n’ait pas été accompagné d'ins- 
tructions pour la navigation. Cet oubli nous prive de données précieuses sur les vents, les courants. 
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la marche de la variation de la boussole ou son mouvement annuel, qui affecte toujours les relève- 
ments donnés aujourd'hui dans les ouvrages nautiques d'au moins 5' annuellement. 

Les cartes de cet atlas marquent parfaitement les variations pour l'époque de leur exécution; mais 
comme elles ont déjà dix années de date , pour peu que la marche annuelle de la variation ait été de 
6' à 8', on voit que les relèvements actuels peuvent, par cela seul , différer de plus de 1° quand on 
les rapporte aux relèvements de ces cartes. C’est une considération à prendre dans la pratique sur 
ces côtes. 


A«pert des eôte*. 

Les côtes prussiennes étant généralement basses , il est important de déterminer soigneusement sa 
longitude , pour pouvoir les aborder avec sécurité dans certaines circonstances atmosphériques , no- 
tamment les brouillards; cependant les falaises de Brusterort qui ont 35 ni d’élévation, se reconnais- 
sent généralement à '20 milles de distance, quand on se rend à Memel. A 5 milles N. de cette dernière 
ville, le monticule boisé nommé le Bonnet-Hollandais , qui a 51“ d'élévation, se distingue à 
24 milles, des hunes d’un navire. 

Les monticules de Rixhofte t de Jershojt , qui placent leurs phares à CG" 75 et 48“ d’altitude, se 
voient également de très-loin, de beau temps, mais principalement depuis que le gouvernement y a créé 
les beaux phares, qui font la sûreté de la navigation nocturne sur cetLe côte. 

De* venta et autres phénomènes atmosphériques. 

On dirait que la mer Baltique est la patrie des brouillards; leur fréquence est aussi contrariante 
que leur intensité ou leur durée. 

C’est principalement en hiver ou à son début, que les brumes se déclarent avec le plus de force. 

Aux environs de la barre de Pillau et dans tout le golfe de Danzig, les vents les plus fréquents ac- 
compagnés de tempêtes, sont ceux du S. 0.; et la force avec laquelle ils poussent les vagues vers les 
enlréesdes ports qui s’étendent du S. E. au N. O., occasionne souvent des changements dans les sables 
mouvants. Les débâcles des glaces et les courants rapides des lleuvcs ou des eaux des mers inté- 
rieures, contribuent aussi à altérer la direction des chenaux. 

Les vents de la partie du N. entraînent souvent à de grandes difficultés sur les côtes prussienues, 
et l’on est alors obligé de se réfugier en mer, attendu que, à l'exception de la langue de Hela, il est 
peu d’anfractuosités qui puissent servir de refuge. Les vents qui soufflent des autres parties, paraissent 
moins dangereux ; mais généralement parlant, la connaissance des vents qui dominent sur ces côtes, 
est un lapsus parmi les marins de l’Europe occidentale; et ils attendent avec impatience, que cette 
lacune soit remplie par la publicatiou de bonnes instructions nautiques , auxquelles les marins prus- 
siens ne paraissent pas encore s’être livrés avec les soins que le sujet mérite : nous ne possédons en 
réalité que quelques renseignements fournis par des marins anglais ou danois, qui ne méritent 
qu’une très-faible confiance. 


De* danger* et de* «ondei. 

Bien que les côtes de cette section soient généralement basses et composées de sables et cTalluvions 
où l'échouage peut se tenter sans beaucoup risquer, cependaut il est quelques dangers contre les- 
quels il faut se précaulionner, et que le gouvernement prussien a sagement portés à la connaissance 
publique. 

A Arcona, la pointe de la redoute projette au loin une roche à 2 1/2 encablures E. 4/4 N., 
très-dangereuse pour les navires qui longent la terre; elle était autrefois signalée par une bouée, 
placée à 794“ de la côte; mais comme cette bouée a été souvent enlevée par les mauvais temps, le 
gouvernement l’a fait remplacer par deux balises à terre, dont l’une est sur le rempart d’Arcona, et 
1 autre dans la plaine de la redoute, qui marquent précisément l'extrémité du récif. 

L’une de ces deux balises est surmontée d’un panier rond, et la plus extérieure d’un panier carré rouge. 

En entrant dans le Tromper- Wick avec plus de 3“ 60 de tirant d’eau, on ne doit donc pas appro- 
cher celte pointe, quand les deux balises sont vues du pont et en ligne sur le rhumb 0. 1/4 S., de 
moins de 794 m ; c'est-à-dire que lorsque la tête carrée et rouge sera observée plus élevée que la tête 
ronde d’intérieur, on sera trop rapproché et l'on doit immédiatement gouverner au large. 

En doublant la pointe de Brusterort, on doit éviter de sc rapprocher trop prés de terre, par rap- 
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port à plusieurs bancs qui s’étendent à grande distance dans toutes les directions : cette localité est 
célébré par les sinistres qui y ont eu lieu et qu'on peut attribuer à la fois à des sautes de vent et des 
courants mal appréciés. On recommande de ne pas approcher ce cap à moins de 36" de fond, surtout 
par un temps «le brouillard. 

Le sondage continuel est une nécessité sur les côtes de la Prusse, toutes les fois qu’il fait du brouil- 
lard ; les sondes diminuent régulièrement jusqu a terre, ce qu’il faut attribuer à la nature sablon- 
neuse de celte dernière; il n’y a d’exception à faire qu’à l'embouchure des fleuves ou à l'ouvert des 
haies et des ports, où l’eau augmente dans leur direction. 

L ' A tins maritime prussien annonce que les sondes ont été déterminées avec les plus grands soins, 
en latitude et en longitude; il y a cependant une observation essentielle à faire , c’est que ces sondes 
sont généralement en brasses anglaises de 1 m 83, ou de pieds de 0" 30, quand leur valeur ne dépasse 
pas 12; mais dans d’autres feuilles, celle distinction n'a été faite que lorsque cette valeur dépassait 
18 : il y a donc à y faire attention. 

Les côtes de la Prusse né tant bordées d’aucun rocher, les fortes gelées ne laissent pas craindre 
la formation de nouveaux dangers par la division des masses que l’abaissement de température occa- 
sionne dans les golfes de Bothnie et de Finlande ; cependant les ailuvions et les terris transportées 
par les fleuves, comme je l’ai dit ci-dessus, ont occasionné des altérations à leurs embouchures ; 
c’est uniquement à ces effets que leur formation est due, car l'histoire ne rapporte l’exemple d'aucun 
autre phénomène auquel elles puissent être attribuées; et le mouvement d’exiiaussement sous-marin 
<iu ‘on remarque sur la côte suédoise ne s’étant pas manifesté sur les côtes prussiennes ; cet ensemble 
<ie faits ne contribuera pas peu à maintenir les sondes régulières, comme elles le sont actuellement, 
pendant un grand nombre d’années. 

De> marée* et des eournnts. 

On sait que les effets des marées I uni- solaires sont à peu prés nuis dans la mer Baltique ; ou que , 
comme dans la mer Méditerranée, ces marées n’affectent que très-peu le niveau de l’eau. On peut 
en dire autant des courants qui sont dus à ce mouvement dans les mers ouvertes. 

11 n’en est pas de même des mouvements de surface occasionnés par les vents ; ils sont souvent 
considérables , et on doit s’attendre à des irrégularités dangereuses, surtout à l’ouvert des ports. Par 
exemple, à PiUau , le courant change quelquefois si subitement , que, dans la même heure , il entre 
dans le goulet avec autant de force qu’il en sortait précédemment, en affectant le niveau de la mer 
d’une différence de 3“*. Cet effet est dô à la direction et à la force des vents qui éclatent : aiusi , après 
<les vents soutenus du N. O., les eaux du Frische-Ilaff s'accumulent, et aussitôt que la cause de 
celle augmentation varie, les eaux, pour rétablir leur niveau normal, poussées par celles des fleuves, 
s'écoulent d’autant plus rapidement que leiir masse s’est élevée. 

Les mêmes mouvements se font remarquer aux entrées des autres bras de mer; à Afemcl, à 7V<i- 
s'emunde, à Harnemumic, à Danzig, à tVismar , etc. C’est donc aux marins à apprécier les temps 
qu'il a pu faire avant leur arrivée sur les lieux, pour pouvoir se garantir contre ces courants, et à 
orienter la manœuvre pour vaincre leur résistance; enfin, au défaut de bonnes instructions nau- 
tiques qui leur fournissent des renseignements positifs, d'user, en attendant, de prudence et de 
grandes précautions. C’est leur négligence qui a occasionné plusieurs sinistres, qu’on a, plus tard, 
attribués aux cartes, bien que Celles-Ci représentassent le véritable état des choses. 

Température et e II mut. 

Il est très-rare que la mer Baltique soit entièrement fermée par les glaces ; cependant elle l’est 
assez pour interrompre la navigation pendant les mois de 1 hiver et forcer les bâtiments à un séjour 
quelquefois prolongé dans les ports de l’entrée, avant de pouvoir remonter, lorsqu’ils s’y présentent 
au printemps. 

Les brouillards et les temps couverts sont des causes qui donnent à cette navigation un caractère 
particulier; ils donnent lieu à un développement de fatigues ctde travaux continuels, que les marins 
des mers intcrtropicales n’exécutent que péniblement, mais qui donnent à ceux de la mer Baltique 
une activité et des connaissances pratiques qui les mettent en première ligne; infatigables, trés- 
l obiistes et habitués à de pénibles épreuves, les marins du Nord, en général, savent souvent se tirer heu- 
reusement des difficultés qu’on juge désespérées : ces qualités les rendent précieux , aplanissent con- 
sidérablement les hésitations qui naissent dans l’esprit des armateurs et donnent à cette mer, grâce à 
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cette supériorité, une activité et un mouvement commercial qui l’emporte sur ceux de toutes les 
autres mers; ce à quoi contribue immensément la richesse des produits d'exportation qu’on y va 
chercher. 

Cet abaissement de la température générale a occasionné un autre bienfait qui ne contribue pas 
peu à l’accélération des opérations commerciales; c’est de maintenir les équipages dans un état de 
santé inaltérée; les maladies épidémiques, celles qui frappent si cruellement les colonies ou les côtes 
africaines et asiatiques, y sont, on peut le dire, inconnues. 

Dp» pilote*. 

Les pilotes prussiens sont des marins consommés, et leurs connaissances théoriques très-avancées. 
Obligés à un examen trés-sévère, ainsique les capitaines marchands et les constructeurs de navires, 
on trouve dans les ports tous les secours désirables, depuis le moment où l’on y entre jusqu’à celui 
du départ, aux conditions les plus avantageuses. 

Il faut des cas très-extraordinaires pour empêcher les pilotes de sortir à plusieurs milles au-devant 
des navires; leur hardiesse est proverbiale : aussi n’amve-t-il que peu de sinistres sur leurs côtes. 
Tous les ouvrages nautiques qui en parlent, sont unanimes dans leurs louanges à cet égard; et plu- 
sieurs cas très-dangereux où ils se sont dernièrement trouvés exposés dans le Pas-de-Calais et sur 
les côtes de France, et dont ils se sont tirés, au grand étonnement des spectateurs, n’ont fait que 
confirmer cette réputation. 


générale-. 

Plusieurs causes rendent la navigation dangereuse dans cette mer; les plus prépondérantes sont la 
longueur des nuits, le resserrement des côtes et le climat qui ferme la Baltique pendant une partie 
de l'année. Ces dangers ont cependant été diminués par l’heureuse prévoyance des gouvernements 
dont cette mer baigne les côtes, qui a multiplié aujourd'hui partout les phares, les balises et les 
bouées, au moyen desquels on fait sa route avec la certitude de n’avoir pas de grandes difficultés à 
vaincre 

Après avoir franchi le Simd, en destination pour un port de la Prusse ou les ports libres de Lu- 
beck, etc., comme je l’ai marqué aux instructions de la livraison du Danemarck , on passe dans le 
chetinl entre les îles Bornholm et Moën, en ayant soin de ne pas approcher la première par rapport 
à un banc dangereux qui s’en détache à grande distance; ni de la seconde, afin d’éviter le rocher 
d ' HylledaUkUnt ; ce qui s'accomplit actuellement avec facilité, depuis l'établissement du phare de 
la pointe S. E. de cette dernière ile. Puis on suit le rhumb convenable à la destination ultérieure. 

Quand on est destiné pour Memel , il est quelquefois préférable de passer au N. de Bornholm , où 
l'on prend connaissance des feux danois d’ Hammerrhuus et d 'OEstergam : cela dépend en grande 
partie de la saison et des vents régnants. 

Navigation particulière de* port»* 

L'important commerce des villes de Lubeck et de fi'ismnr rend la navigation du golfe du Meklen- 
bourg une des plus intéressantes à connaître dans la mer Baltique. 

La première, principalement , par l’étendue du récif qui s'étend dans la rade de Wamemunde et 
qui a occasionné rétablissement a un phare et de plusieurs balises, doit fixer l’attention. 

En venant de la mer, après avoir doublé les lies danoises et quitté l’horizon du phare de Marieu- 
ItuchtCy on se dirige de manière à arriver par 12 1/2 brasses, relevant Travemundc au 0. S. O. 
(magn.), et l’église A'Elmenhorst (reconnaissable an moulin dans son voisinage) à l’E. S. E. 1/2 E. 

On sera à 6 milles N. E. 1/2 N. du phare de Travemundc; on aura en même temps le feu à éclats 
de Pelzçrhagen au N. 1/4 N. O. , et la tour du Gomsbjerg au N. N. 0. 1/2 O.; puis on reconnaîtra 
successivement toutes les autres localités des deux rives, ainsi que la bouée à l’extrémité du récif de % 
Travemunde «ju’il faut laisser à quelque distance tribord. 

Cet écueil s étend à 6 milles E.; on dit qu’il existe une balise avec pavillon, par 21 pieds d’eau 
(de 0 m 31), qu’on ne retire qu’à l’époque des glaces. Une bouée est placée sur le rocher noyé nommé 
Rojrgenbanky à 1600 pieds O. N. O. au rivage. 

En approchant davantage de Warnemunde, on relève son feu au 0. S. 0., et au moment où on 
voit la tour de Gomsbjerg par l’angle de Brodsen, on est en rade avec excellent mouillage sable et 
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glaise par 4 et 5 brasses de fond. On observe de ne pas mouiller au S. de la ligne du phare par la 
tour de Travemunde, ni an N. de celle de la tour de l'église par l’éta blissemenl des bains : dans le 
premier cas, on talonnerait sur la côte du Mcklenbourg, et dans le second sur celle du liolstein. 

En entrant dans le port de ! Travemunde , on doit aligner la tour de l’église sur le pbare, jusqu’à 
ce au’on soit parvenu a une balise rouge, à près de 1650 pieds du bastion N. ; on laisse cette balise 
à bâbord, puis on trouve un banc de sable (plate) à l’ouvert du port, signalé par trois balises blan- 
ehes et le même nombre de noires ; on laisse les premières à bâbord et les noires à tribord , en gouver- 
nant au S. 0. 1/4 S., jusqu’à relever le bastion N. ou N. 1/4 N. O. ; après ce relèvement , on gouverne 
O. jusqu’au port. 

La barre à franchir a 950 pieds sur une largeur de 250 pieds : on y trouve 1 5 pieds de fond , mais 
comme on y travaille continuellement, elle tend à augmenter. 

Le bastion N. est surmonté d’une balise de 300 pieds, garnie d’un bras de 40 pieds, avec lequel on 
signale la route à tenir quand on court sur les dangers. U* bastion S. a une balise de 25 pieds, avec 
un bras qui marque constamment la route pour traverser la barre (plate). Une grange au S. O. et 
au-dessus de Travemunde, tenue par le bras de cette dernière balise, sert aujourd’hui au même 
usage. » 

Le feu du phare est élevé de 100 pieds au-dessus de la mer; mais à 36 pieds au-dessous de ce 
premier feu, en est un second , dans la même tour, dont la lumière ne donne que sur la rade, afin 
d'indiquer, la nuit, le point où il convient de mouiller. 

A 1400 pieds O. 1*2 S. du phare de Travemunde, est une balise de 62 pieds d’élévation, où l’on 
signale la quantité d’eau sur la barre et le sens des courants : 

9 pieds sont signalés par une flamme; 10 pieds par un pavillon blanc; 11 par un pavillon bleu 
avec flamme; 12 par deux pavillons bleus; 13 par deux pavillons bleus et une flamme. 

Enfln un mâtereau élevé au N. de la balise, annoneeque le courant est rentrant, tandis que placé au 
S., il indique un courant sortant. 

Swinemunde est le port de Stettin et des autres villes sur Y Oder. Pour marquer le voisinage 
de ce port et en même temps le milieu de son chenal, on a placé dans sa rade une bouée à bandes 
noires et blanches, avec le fond rouge, plus grande que les autres bouées, dont la position n'a nas 
été changée. Cette bouée est constamment maintenue en place, et lorsque les pilotes ne peuvent aller 
à la rencontre des bâtiments, on fait usage de deux balises-guides qui ont été élevées sgr les deux 
jetées E. et O. On fait des signaux à celle de l’E., où un pavillon rouge avertit qu’on est livré à ses 
propres moyens. 

En entrant, les instructions disent que toutes les bouées blanches doivent être laissées à droite; 
on court jusqu’à relever le feu placé sur la pointe extrême du môle E., au N. 0. 1.4 N. (1)du com- 
nas, en ayant soin de tenir à tribord, la grande bouée blanche extérieure (située à l'extrémité du 
Innc occidental par 4" 80 d’eau), et la bouée noire sur une ligne oblique vers le fanal, à bâbord. 

Dans cette situation, les deux balises nouvelles se montrent l’une par l’autre au S. S. E., et en 
suivant cette direction, on parvient au port, à 4 encablures intérieures du fanal. 

Dans le cas où il n’y aurait ni pilote ni signal à la balise E. , on ne doit point tenter l’entrée , 
mais mouiller ou gagner le large. 

Danzig. On parvient à un lion mouillage dans la rade de Danzig, par 9*20, en tenant le petit 
fanal de ta jetée E., au S. S. E., à peu près 2 milles de distance. 

En quittant la rade la nuit et étant parvenu à 1a vieille embouchure de 1a Vistulc , on doit ame- 
ner le grand pbare au S. O., mais pas plus O.; et le petit feu de la jetée E. pas plus N. que le O., 
afin de parer les bancs de la vieille Yistule qui s’étendent à une grande distance. 

L'accès de Danzig est toujours facile, grâce à l'installation et le boa entretien des phares de la pointe 
Hcla et de Neujahrwasser ; cependant comme cette dernière entrée n’a pas plus de 3™ d’eau, on 
voit qu’il n’est pas possible aux grands bâtiments d’y pénétrer. 

Ce port est formé par deux môles, dont le plus E. porte le feu de port aujourd’hui régulièrement 
entretenu. 

Lorsque les vents du N. au N. E. soulèvent une forte mer ou battent violemment en côte, on cher- 
che un refuge sous la pointe Hein , où l’on mouille sur un grand fond de bonne tenue, mais très- 
prés de terre ; par les vents violents du S. au S. O., on peut mouiller le long de la côte depuis 
Hein jusqu'à Rixhojt, mais principalement sous la montagne de ce dernier phare, en tenant la terre 
à 3/2 milles ou 1 mille et demi. 

{!) Ccd doit être une etreur de copiste; c’est U rfcornh , nais U faut lire »a 5 E l /4S. 
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Un nouveau chenal avait été formé il y a quelques années par la Yislulc, à quelques milles E. ; j* 
croîs que les projets pour la création d’un nouveau port n’ont pas été mis en exécution. 

j PUlau. Le premier objet qu’on voit en approchant Pillau , est la tour de 36* d ' Alt- Pillau ; c’est 
une remarque qui se présente comme un navire sous voiles à 20 milles de distance, avant que la 
terre n’apparaisse ; bientôt après le moulin du port, le phare et les mâtures assurent la position et 
décident de la route à faire. 

Les bouées qui ont été placées rendent l’entrée comparativement facile et l'intérieur du port 
jouit du même avantage. On a soin de prendre toujours le milieu des chenaux , attendu que quel- 
ques-unes des balises signalent des bancs, sur lesquels on peut néanmoins échouer en cas de force 
majeure . sans courir de grands risques. 

Les dernières cartes ont marqué une jetée se prolongeant sur le liane N. de l’entrée ; cependant 
il se pourrait que ce ne fut qu’un projet, attendu que les journaux n’ont encore rien annoncé à cet 
égard. D’autres travaux ont pareillement été exécutés à la jetée du S. et au port intérieur. 

La navigation du port de Pillau n’est donc pas dépourvue de quelques sérieuses diflicultés, qui 
sont encore augmentées par les courants irréguliers et très-forts qu’on rencontre à son entrée. Quand 
on doit mouiller en rade, on a soin de tenir le phare au S. E. du compas, par 18* d’eau. 

L’eau de la barre varie de 8 à 18 pieds (2“40 à 5“ 40), par suite des vents et de la direction des 
courants. 

Quand la tour du phare a un guidon au N. de sa galerie , c’est pour annoncer que le courant 
entre dans le port : au côté S. il accuse un courant sortant. 

Les amers indiquent la direction du chenal , qui est le S. E. du compas ; il faut les tenir en ligne 
pour parvenir jusqu’à la tonne extérieure mi-blanche et noire, par 10“ 80 d’eau et qu’on peut passer 
des deux côtés ; puis on fait route entre les petites tonnes du tribord et les bouées à pavillon du bâbord. 

Indépendamment des deux grands amers qu’on tient toujours en ligne pour entrer ou sortir, il eu 
existe un sur la même ligne, mais plus rapproché de la berge, sur lequel on fait des signaux de 
pavillons. En veillant à ces signaux, on peut entièrement se dispenser de pilotes; ainsi quand son 
pavillon rouge est abattu du côté N. E., on doit porter la barre du gouvernail à tribord (c’est-à-dire 
le cap plus sur bâbord) ; lorsque le bâton de pavillon est perpendiculaire, on peut continuer la route 
tenue, et quand il est abattu vers le S., on doit porter davantage vers ce côté. 

Ces signaux injuriants sont surtout utiles dans le cas où l'on commettrait quelque erreur dans 
l’observation de l’alignement des amers, et où la manœuvre ne répondrait pas aux besoins, ni à l’état 
de la mer et des courants, etc. 

Les pilotes se prennent à la voile, attendu le peu d’espace du goulet, qui ne permet pas de mettre 
en panne. 

Quand l’entrée est jugée impraticable, on abat les deux amers principaux à l’horizontale; alors 
on doit mouiller en rade ou gagner le large. Lorsqu’on redresse les amers, on donne avec toute la 
célérité possible dans la passe. 

Ce port offre, du reste, un refuge assuré aux navires désemparés; le fond de la rade intérieure 
étant sain et de bonne tenue; on y trouve tous les secours et des bateaux de sauvetage bien montés, 
en cas de sinistres. 

Les profondeurs de la mer sont indiquées au petit amer, par un pavillon blanc pour 8 pieds 
(de O” 1 31); un pavillon blanc avec guidon blanc au-dessous pour 12 pieds; un guidon bleu avec pa- 
villon blanc dessous pour 16 pieds, et un guidon rouge avec guidon blanc dessous pour 18 pieds. 

EnGû les navires signalent leur tirant d’eau; de 8 pieds, en mettant un pavillon quelconque au 
mât de misaine ; de 9 en le montrant au mat d’artimon; de 10 avec deux pavillons au grand mât ; 
de 12 avec un pavillon aux deux mâts d'artimon et de misaine; de 15 avec deux pavillons au grand 
mât et un au mat d’artimon ; et de 18 avec deux pavillons au mât d'artimon et un à b corne. Passé 
cette limite, le port est inaccessible. 

Le port de Pillau est très-fréquenté ; il donne issue aux navires qui se rendent aux villes de 
Kœnigsherg, de Brandenbourg, d ’Elbing, etc., qui ouvrent sur le Frischc-HafJ. 

Alcmel. Le premier avertissement que l'on a en venant de la mer ou de Bornholm sur Memel, est le 
Bonnet- Hollandais, à 5 milles au N. ; c’est un monticule très-reconnaissable. En approchant da- 
vantage, l’église de la ville , la tour du phare et les moulins intermédiaires, confirment bientôt la 
position. 

Quand on accoste la terre au S. de cette ville, on a pour point de reconnaissance; une immense 
forêt qui se détache parfaitement et dont rien de semblable n’existe dans les environs; sans élévation, 
il devient impossible de la confondre avec le Bonnet-Hollandais, qui est au N. 
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Dans l'état actuel des localités, pour entrer à Meoel quand les pilotes ne peuvent sortir, on doit 
amener en ligne les trois balises , aussitôt qu'on peut les voir; les bouées noire et blanche se mon- 
treront alors sur la même ligne. On gagne la bouée blanche, et quand on est dans son voisinage, 
on voit à peu prés en ligne deux remarques de terre, de forme pyramidale et en lattes , la plus S, 
«‘tant surmontée d’une croix. Quand on a laissé la bouée blanche a bâbord, on fait le S. S. E. 12. E. 
'/« compas, le long des perches blanches qui sont toutes à bâbord : on maintient les remarques en 
ligne jusqu’au moment où ou parvient à une bouée rouge, que l’on dépasse des deux côtés. A partir 
«le cette dernière , la route est S. E. 4/4 E. et S. E. jusqu à la jetée N. et le port, où l’on mouille 
par 7"* de fond. 

Dans cette navigation, qui ne peut prudemment se faire que le jour, le phare ne sert que pour mon- 
trer b* mouillage extérieur, où on le tient à l’E. 30° S. (du compas). 

Les pilotes se tiennent prés la bouée rouge, et signalent la route à tenir au moyen de pavillons. 
L’auteur n’a point marqué cette liouée rouge sur son plan, mais on comprend suffisamment où on doit 
la trouver, en pratiquant ce chenal. On ne peut entrer dans ce port avec un tirant d’eau plus fort 
que 4-50. 
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